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dro pone de manifiesto las ‘cantidades gastadas en esta segunda
seccion desde la nueva organizacién de los servicios del Canal y
las que deben invertirse ain:

AN o | CANTIDADES ]
méﬁ:fﬁ]jl.a yue faltan TOTALES
o invertir. -
Pesetus, pe;gas, I'eselas,

Zanja de aspiracion.......... 181.436,67 » 181.436,67
Depésito elevado............|| 356.535,87 » 356.535,87
iObras accesorias. .|| 200.557,55 » 200.557,55
Fergerde- Galeria de tubos...!| 188.437,19 » 188.437,19
POSIEO- v ierta. ... ..... » 1.400.000,00| 1.400.000,00
Solera............ » 700.000,00( '700.000,00
Un nueevo depésito elevado. .. » 356.535,87)  356.535.87
Explanaciones.....| 32.7187,24 » 32.787,24
Centralde)ggifgios. .........| 2641788 | 78.394,00] 10481158
[ Maquinaria........ » 154.990,72]  154.990,72
ToraLes...... cereeeed] 986.172,40 | 2.689.920,59 3.676.092,99

Por razones expuestas, al ocuparnos del tercer depdsito he—
mos reducido el presupuesto de esta obra al necesario para ha—
bilitar dos de los cuatro compartimientos en que estd dividido.

Fig. 91,—Depésito elevado, Entrada
de aguas.

También creemos que, construido un segundo depdsito eleva-
do, pueden los dos prestar todo el servicio que en la zona eleva-
da pueda ser necesario en muchos aios, puesto que la capacidad
e conduccién 4 que puede llegarse serd muy grande.

(Continuard.)

El Ingeniero-Director,

R. pE Aguinaca.
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PUERTO DE VALENCIA®

(Continuacidon.)

ConNbuccioN v corocaciéN.—Esta es la tarea mds breve, pero
al mismo tiempo la mds dilicultosa, pues requiere un estado de
gran tranquilidad en el mar, que no es ficil conseguir siempre,
pues, como queda dicho, entre el fondo del cajén y el sobrelecho
del asiento tan sélo queda una separacién de 50 centimetros, y
cualquier ola cuya altura sea izual ¢ mayor imposibilita la colo-
cacion. Asi ha sucedido que, varias veces, después de conducido
un molde al digue, ha sido preciso retirarlo, porque oscilaciones
que resultaban insignificantes dentro de la ddrsena y que pare-
clan también serlo fuera de diques, provenian de mares de fondo
que determinaban después movimientos de més de medio metro
en el cajon. Hay, pues, que aguardar calmas efectivas; de otra
suerte puede Iracasar la operacion.

La conduccién 6 remolque ha sido generalmente muy ficil,
aunque algo lenta, ya que casi siempre ha invertido dos 6 tres
horas; no conviene acelerar mas la marcha, porque como la su-
perficie del cajén que se opone al movimiento es muy grande,
origina una ola bastante profunda, cuyos efectos siempre es pru-
dente evitar; casi en todas las ocasiones se han aprovechado las
primeras horas del dia antes del amanecer, porgue en el golfo de
Valencia es cuando suele estar mds tranquilo el mar mientras
sopla viento de tierra y antes de entablarse los del segundo cua-
drante, que son muy molestos.

Conducido ya el cajon al dique Norte, hay que enfilarle y su-
mergirle los 0,50 de flotacién que tiene por encima del asiento.
Antes de soltarle, desde el remolcador, se lanzan cuatro fuertes
cabos partiendo de cada una de las esquinas, sujetdndose dos de
ellos (los de alta mar} 4 dos boyas, que 4 prevencién se han si-
tuado en los puntos convenientes, y los otros des al dique, uno
por el lado exterior y otro por el lado del antepuerto. Sobre el
digue estd marcado el eje por medio de arandelas que dejan paso
al regatdén de los banderines de enfilacién, y el cajon tiene, segin
el eje de las dos paredes normales al dique, dos piquetes situados
también sobre él. No hay mds, por tanto, que enfilar el primer
piquete, y una vez conseguido, mover el cajon alrededor de este
eje, lo cual es sencillisimo, por disponer de cuatro direccione-
posibles de movimiento. Sin embargo, es preciso advertir la ne-
cesidad de que el mar se halle completamente Lranquilo; de esta
suerte, la enfilacién es operacion brevisima, mas por pequeio
que sea el movimiento, fracasard toda tentativa, exponiéndos«:
después 4 averias de consideracién en el fondo del molde.

Enfilado ya el monolito, queda flotando en su sitio 4 0,50 me-
tros de altura sobre el fondo; para lastrarlo se presta admirable-
mente el Titdn, que tiene, 4 prevencién, suspendido un bloque
para dejarle bajar suavemente, hasta que, descansando sobre lt
parte de hormigdn ya construida, se consiga con su peso superar
al de la capa de agua correspondiente. El peso de ésta es de
8,45* > 0,50 m. == 37 toneladas; de suerte que el bloque-lastre
ha de superar esta cifra, y como cualquier pequefio des_nivel
aumenta la linea de agua y por lo mismo la carga, es conve-
niente que sea muy pesado; al efecto, se ha confeccionado sin
piedra y sélo con arena, cemento y. hierro, formando un hormi-
gén metdlico de 55 toneladas, con el mismo volumen que tienen
los bloques ordinariOs, y por lo tanio, fabricado en los mismos
moldes corrientas del taller. Y aun para mayor seguridad, no
s6lo se ha construido uno de estos bloques, sino dos, cuyo peso,

(1) Véase el nimero anterior.
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de 110 toneladas, puede equilibrar él empuje de olas de un
metro de altura.

110 — 36

S = { metro.

No es facil que durante la operacién de relleno de un molde
se altere mds rapidamente el estado del mar que lo que corres—

e T ——.
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seguridad se conseguia, pero existe un limite para esto, y es la
carga-mixima que puede sostener el Titdn, y éste, en la posicién
en que se ha de colocar para el lastrado, no admite pesos ma-
yores de 55 toneladas; por esto no ha podido excederse de esta
cifra. :

En Barcelona y Sagunto se lastran los monolitos dejando en-
trar el agua por varios orificios, y agotando ésta después cuando

Romolque del cajén hasta el digue.

»

ponde & olas de esta altura, pero en todo caso siempre queda el
recurso de abadir uno 6 dos bloques mis, hasta conseguir el peso
necesario, lo cual es muy ficil, porque siem pre, y & prevencion,
deben existir cuatro 6 cinco bloques depositados sobre el dique,

va el relleno se halla adelantado. Pero siguien 1o el procedimien-
to de cajones de paredes desmontables, no es aplicable este sis-
tema, porque el hormigén esti todavia fresco Yy de nuevo ha de
coutinuarse vertiendo la misma pasta, lo cual no puede ser es-

delante del Titin y en disposicién de ser colocados, bien como
lastre, bien como refuerzo exterior, si no han sido necesarios.
C()nvgnieme seria que el blogue-lastre tuviera mas peso, porque
ds esta suerte mds-pronto queda)ba.’_terminada 1a operacién y mds

.Bloque para lastrar ¢l cajén.

tando lleno de agua; por lo demds, el lastrado con bloques es
mds rdpido, pues en un momento se obtiene la inmersién, que es
instantinea, mientras que la entrada del-agua, por muchas que
sean las aberturas que lo faciliten, no es tan inmediata,
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Como precaucidn para impediv que el hormigén fresco de la
continuacién del relleno del molde se adhiera 4 las paredes ver—
ticales de los bloques de Jastre, se firra el inferior con una pan-
talla de madera; como la altura de los bloques es de 1.785 me-
1ros, es suficiente dotar de esta camisa protectora al primer blo-
que-lastre que se coloca, pues el volumen de hormigén necesario
para suplir el peso de los blogues-lasire, cuando ¢stos se separan,
no determina una altura mayor que la indicada.

Terminada la enfilacién y colocacién del monolito en su si-
tio, se tienden dos puentecillos para facilitar el paso de los ope-
rarios desde el dique hasta el cajon y se toman con la mayor

exactitud posible las medidas referentes & la separacién que ha

.venido 4 quedar entre ¢l monolito nuevo y la obra vieja para ha-
cer el despiezo de los bloques acunados que han de rellenar el es-
picio correspondiente. De esla suerie hay tiempo suticiente para
construirlos en el laller y trausportarlos seguidimente al digue,
con el fin de que en cuanto hy fraguadn el mouolito y se han qui-
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ha sacado la hormigonera del apartadero en que se encuentra
sobre el dique de Llovera, y conducida & brazo por el del Norte
junto con el puentecillo que sostiene la tela inferior del vertido se
coloca detrds del Titdn de suerle que, atravesando el puentecillo
el portico de aqué!, venga & caer su extremidad dentro del cajon.
Naturalmente, eslo no se puede conseguiv hasta tanto que lastra-
do bien el molde ha podido el brazo horizontal de! Titdn colocar-
se normalmente al dique, segin la posicion que puede observar-
se en el grabado de la pigina siguiente.

Galzada ya y snjeta la hormigonera en este sitio, una locomo-
tora conduce empujando el vagdn, sobre el que estin desarma-
das las diversas piezas del caigadero descrito en la pdg. 365. Lle-
gado este vagdin al emplazamiento de la hormigonera se descar-
ga y se arman sus diversis piezas, quedando instalado el carga~
dero en forma de U sobre el dique, inmedi:\tametite y contiguo
i la hormigonera (véa<e el croquis de la pig. 366). Conseguido
esto se retivi el vigou y eulra en su suslitucidn el vagon plata-

Depésito de comento, arena y piedra machaeada.

tado las paredes se pueda inmediatumente comnpletar las obras,
evilando soluciones de continuidad, que siempren pueden resul-
tar peligrosas.

El tiempo necesario para estas operaciones resulta:

Horas.

1." Counduceién del eajén. . . . . . . ... 4
2° Colocacién. . . ... ... ...... 3
ToTaL.. . . . . . . .. .. ki

TERMINACION DEL RELLENO.—La terminaciéon del relleno en el
dique puede realizarse de dos maneras, como ya se ha dicho, 6
bien empleando la miquina hormigonera portdtil, ¢ bien condu-
ciendo la pasta fabricada en el taller de bloques de la playa con
los mismos vagones—cajas va descritos y que se emplean para el
relleno dentro de la ddrsena. Procediendo de esta ultima suerte
no hay que afiadir nada 4 lo ya expuesto, pues el trabajo es
juéntico, sustituyendo el Titdn al puente-gria, y por ello sélo
me ocuparé del funcionamiento de la hormigonera portdtil.

A este efecto, y mientras se efectia.el transporte del cajén
remolcdndole desde la ddrsena hasta la extremidad del dique, se

forma, sobra el que estin tendidas las vius Decauville normal-
mente al eje del dique, las cuales conducen seis vagonetas carga-
dis ya con los maleriales elemenliles que componen el hormi-
gbu, de suerte que cada una de estas vagonetas cubica 0,750 me-
tros cubicos, siendo, por lo tanto, de 4,50 metros cdbicos la
carga de cada plataforma. Situado el vagén-plataformma dentro

de los brazos de la U del cargadero, de-manera que las vias De-
cauville que coutiene se correspondan con los platillos giratorios
de aquél, no hay mds que ir sacando unas detras de otras las va-
gonetas, y dando la vuelta 4 los platilios enfrontarlas con los ca-
jones de la hormigonera y verter dentro de ellos el contenido ya
dosificado de los materiales componentes del hormigdén. Una vez
vacia cada vagoneta se conlintia moviendo sobre el cargadero en
sentido circular hasta que vuelva 4 la plataforma en el mismo

_sitio que estaba llena desde un principio. Cuando de esta suerte

se han vertido cuatro vagonetas y estin ya en su sitio sobre la
plataforma, quedando lodavia dos de las seis en el cargadero, se
saca el vagén—plataforma arrastrado por una locomotora y se
sustituye per otro dispuesto de la misma suerte que se hallaba
en espera aobre el apartadero. De esta manera no se mterrumpe
la operacmn, que resulta continua desde-el principio.

Vertida sobre uno de 1os cajones de la hormigonera 1a carga
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del: material de cada vagoneta, sube cu seco hasla la parte mds

alta, desde donde, por un movimiento de basculacién, deja caer

el cajon con los materiales sobre una gran tolva, y de aqui pasan
d la mezcladora bicénica ya descrita. Un operario, que tiene i
su alcance una llave, permite regular, 4 voluntad, la entrada del
agua en la mezcladora, hasta lograr que la pasta tenga la consis-
tencia debida. De la mezcladora cae la pasta sobre la tela sin fin,
que mueve el puentecillo, y es conducida y arrastrada por aquélla
hasta la extremidad del dique; en un principio se dejaba caer
toda Ja pasta en el mismo sitio del molde del monolito, regula-
rizdndose el repaitimiento por medio de peones que 4 brazo iban
extendiendo el hormigén horizontalmenle; pero wltimamente se
ha dispuesto un distribuidor mecdnico que permite dirigir la pasta
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da. Para retirar estos bloques es preciso suspender la operacion
del relleno y hacer retroceder ln mdquina hormigonera lo suli-
ciente para que pueda girar.el brazo horizontal y colocarse segun
el eje del dique, sin que el contrapeso de la parte simétrica supe-
rior tropiece con la hormigonera.

Quitados ya los bloques del lastre y vuelta la hormigonera al
sitio de trabajo, s2 contintia el relleno hasta que con él se llegue
4 la segunda armadura interior de refuerzo (que tiene el cajon,
que estd 4 2,50 de Ja primera, y entonces hay que desarmarla
también para poder continuar hasta la parte superior.

Por tltimo, desembarazado ya el cajén de todos los obstacu-
los que contenia, no hay mds que continuar rellenandole hasta la
altura propuesta.

Vista general del Titin, hormigonera y puente transportador.

hacia la parte del molde que se desee, aliorrdndose muchos jor-
nales. Este distribuidor es sencillamente una tolva articulada,
que, mauiobrada por un operario y girando alrededor de un eje
vertical, obliga al hormigén, ya conleccionado, & caer en el pun-
1o que se fija.

Procediendo de esta suerte, bien sea con la hormigoners,
bien con los vagones cajas, si el hormizén se ha confeccio-
nado en el taller, se llega & rellenar el espacio comprendido
cutre el bloque inferior de lastre y las paredes, lo cual representa
un peso de

-—:

2,2><1.875 (8,40 — 2,10 >< 4,60) = 228 toneladas

Y, por lo tanto, pueden ya quitarse, no sélo los dos blogues de
lastre_cuyo peso es de 110 toneladas, sino aun cuando se hubie-
ran colocado otros dos de los ordinarios encima, como ha suce-
dido alguna vez, pues en suma, todo el peso de lastre seria de
190 roneladas, inferior al de la pasta ya confeccionada y coloca-

En el proyecto de los diques exteriores, se propuso que la fi-
brica nonolitica llegara hasta el nivel del mar, colocando yi
encima bloques artificiales de los coustruidas y existentes en el
taller; pero la Superioridad, al aprobar el proyecto, ordené que
los primeros monolitos fueran completos, esto es, que llegasen
hasta 1.875 metros sobre el nivel del mar, que es el plano de
asiento de las mamposterias y espaldoén. Para realizar este relle-
no es preciso un volumen de

8,40 >< 4,24 = 298 m®

No ha sido tanto el volumen de la pasta gue se ha construido
mijentras se han realizado los ensayos, pues se ha enrasado la
hilada de bloques préximamente & unos 0,50 por debajo del nivel
del mar, con lo cual, el volumen que.ha debido confeccionarse
en esta segunda fase de operacioues ha sido de unos 270 metros
cubicos.
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El tiempo necesario para el relleno del cajén en esta parte con la hormigonera, es preciso retirar ésta con el puentecille

puede fijarse de la siguiente manera: transbordador, ademds de las operaciones propias del levanta-
1.° Operaciones propias del relleno: miento de los bloques.

4) Empleando la mdquina hormigonera portatil. 3.0
208
30

Separacién de las armaduras interiores de refuerzo.

91 50 minut Por la misma razén expuesta antes, esta parte es un poco mas
= 10r 1.05. . e . ; .
oras TInuios Jenta empleando la hormigonera que sirviendo sélo los va-

Carga de materiales sobre las vagonetas.
o v (=]

B)  Empleaudo los vagones-cajas se pueden verter dos Yy me-~
medio por hora, ¢ sean 18 metros ciibicos; por Jo tanto, el tien:-
po necesario para el relleno es de

gones-cajas. El tiempo necesario eun uno y otro caso es el si-
guiente:.

4) Empleando la hormigonera, diez horas.
20] F) Empleando los vagones-cajas, seis horas.

~7-— -= 16 horas 30 minutos. i invi
18 toras JU minulos Resumex: Bl total del relleno en el dique, invierle:

N
: R N D 3 R

: Vagdn conduciendo las vagonetas cargadas.

2.° Separacidn de los bloques de lastre:
4) Ewmpleando la hormigonera, ocho horas. minutos.

B) Empleando los vagones-cajas, cualro horas. B). Empleando los ivagones-cajas, veintiséis horas treinta
La razén de esta diferencia estd en que, cuando se trabaja minutos. ‘

4) Empleando la hormigonera, veintisiete horas cincuen!a

N
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Como se ve, resulta algo mds rpida la operacidn si se usan
los vagones-cajas; pero es indudable que el hormigén no llega
tan bien confeccionado en este segundo caso, y ademds la larga
distancia que hay entre la hormigonera fija del taller Y la extre-
midad del dique Norte determina, & veces, interrupciones y de-
tenciones, pues es muy dfficil combinar de tal suerte las operacio-
. nhes de fabricacién en el taller, de conduccién al dique y de ver-
tido en éste, que siempre existan elementos de repuesto suficien-
tes para que el trabajo resulte seguido.

407

Terminado el relleno, no hay mds que retirar la hormigo-
nera, si se ha empleado, y dejarla en sn apartadero, lo cual re-

" (uiere también unas dos horas de trabajo; pero ya no tienen

importancia en el concepto de tiempo, porque se realiza esta
operacién después de terminado el relleno del cajén, mientras
fragua el hormigén del monolito.
El Ingeniero-Director,
Josi Mawia Fosrer.
(Continuard.)

Revista de las principalss publicasionss teenicas.

Reconstruceion eon via normal- de 1o linea de
Mukden a Antung (Mandehuria).

Entre Antung, situado 4 la orilla derecha y casien la des-
embocadura del Yaly, rio que separa la Mandchuria de la Corea,
y Mukden, construyeron los japoneses, en 1903, al terminar lu
guerra ruso japonesa, un ferrocarril con un fin puramente estra-
tégico.

Casi habian concluido su construccién caando se firmé ln
paz de Portsmouth. Pero esta linea era de viz estrecha ¥ no era
apta para cumplir el fin econémico que estaba llamada 4 desem-
pefiar, & saber: prolongar hasta Mukden la via normal que,
atravesando la Corea de Norte 4 Sur, de Antung & Fusan, pone
al Japén més rapidamente en comunicacién, por una parte con
Europa por el ferrocarril del Sur de la Mandchuria y el Transi-
beriano, por otra con Pekin y el centro y Este de la. China por
los ferrocarriles chinos. Por su reconstruccion con 14 anchura
normal de via, terminada el 3 de Noviembre de 1911, al mismo
tiempo que el gran puente sobre el Yald en Antung, la nueva
linea permite, por ejemplo. disminuir en un dia la duracion del
viaje de Europa al Japén y, por lo tanto, la del viaje alrededor
del mundo. Antes, la via mas rapida era la del terrocarril mand-

churiano, por Mukden, hasta Port-Dalny; de aqui, un servicio

maritimo permitia desembarcar en Shimoneseki y llegar en se-
guida, por via férrea, 4 Hondo, la isla del Japén, donde se en-
cuentran la mayor parte de las curiosidades y las grandes ciu-
dades visitadas por los europeos.

Sin embargo, por razones de comodidad, no era esta via la
mas usada, sino que lo erala que comprende el trayecto por
mar de Viadivostok (Siberia) 4 Tsuruga (J apén), aunque esta
travesia sea algunas veces muy penosa en invierno. Bl nuevo
trayecto es mas comodo que éste desde todos los puntos de vis-
ta. Ya, al principio de 1912, se podia ir de Mukden 4 Fusan, sin
cambiar de carruaje, en treinta y tres horas, lo que permite hoy
dfa ir de Paris & Tokio, la capital del Japén, en trece dias. En
previsién del aumento de trafico internacional que resultara de
abrir al servicio esta linea, los ferrocarriles mandchurianos ¥ co-
reanos han decidido mejorar 4 la vez el material mdvil destina-
do & los viajeros y-al servicio: se aumentara la velocidad, gra-
ciés al empleo de nuevas locomotoras y se procurara por todos
los medios que no haya necesidad de cambiar de coche.

A continuacién extractamos algunos datos interesantes de la
nueva linea que tomamos de un estudio de M. J. L. Dobbins,
profesor de ferrocarriles en la Universidad de Tientsin, ¥ que
ha sido publicado en las Bngineering News.

En el momento en que el Japén acababa de terminar la via
estrecha de Mukden 4 Antung, en 1906, 6 sea en trece meses,
la parte del ferrocarril mandchuriano que atraviesa el territorio
cuya ocupacién por el Japén se reconocié por el tratado de Ports-
mouth, se reconstruia por completo. .

Los japoneses sustitufan la via rusa por la via normal que
esth adoptada en todas partes, excepto en Rusia y en Espaia,

doblaban la via y reemplazaban todo el antiguo material mévil
ruso por otro mejor y sobre todo mas cémodo, procedente en su
mayor parte de los Estados Uuidos. La circulacion por esta li-
nea, entre Mukden y Port-Arthurt, era, 4 consecuencia de estos
trabajos, muy difici! y el servicio muy irregular, todo lo cual in-
dujo ul Gobierno japonés, sin contar con las obligaciones que
tenia contraidas, & dirigir el trafico sobre su propio territorio,
en Coreg, y, por consiguiente, 4 rehacer la linea de Mukden 4
Antung, en un territorio en que tenia una mayor libertad de

aceion, si bien la reconstruceitn de esta linea no estaba prevista
en los Tratados,
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Sin embargo, el 5 de Septiembre de 1909,  sea un mes des-
pués de empezar las obras (7 de Agosto de 1909), un acuerdo
entrs los Gobiernos japonés y chino autorizaba estas obras, asi
como la explotacién de las minas préximas 4 la linea, en ciertas
condiciones que garantizaban los intereses de los capitales chi-
nos. La vigilancia de la linea y del territorio incumbia 4 China.

La nueva linea tiene una longitud de 305 kilémetros; se no -
tara en el mapa de la fizura que se une & Mukden por Fuang
por medio de un ramal, el que enlaza las minas de hulla de Fu-
chun al ferrocarril mandchuriano; Fuchun ests & 13 kilémetros
de Mukden. Los 305 kilémetros mencionados se cuentan de
Fuang & Antung; la longitud de la nueva linea es 44 kilémetros

- mas corta que la antigua de via estrecha, sus pendientes no

exceden de 1,25 por 100 y sus radios mas pequeiios son de 300
metros. La linea cuenta 30 estaciones y la longitud total de las
vias de depdsito y de las estaciones es de 100 kilémetros. La
estacién mas importante es la de Antung en la que, ademés, se
han construido unos pontones de transbordo, & causa del movi-



